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transport particulier de personnes que  l’on hèle dans  la  rue. C’est pourquoi,  l’offre de 
taxis  est  généralement  strictement  régulée  en  prix  et  en  quantité  par  les  pouvoirs 
publics. Mais à côté du marché des courses que l’on hèle dans la rue, il existe un marché 














c’est  qu’advienne  ce  que  les  économistes  appellent  la  « capture »  du  régulateur  par  le 




généralement à  l’occasion de  l’irruption d’une nouvelle technologie que  les cartes sont 
rebattues et que les rentes disparaissent pour se reconstituer progressivement dans le 
nouveau cadre régulateur  imposé par  le progrès  technologique [Darbéra, 2009, pp.59‐
88]. 
4. Mais à côté du marché des courses que l’on hèle dans la rue, il existe un marché 
des  contrats  de  transport  où  les  courses  sont  commandées  à  l’avance.  C’est  ce  qu’on 
appelle  en  France,  depuis  le  XVIIe  siècle,  le  marché  des  « voitures  de  remise »  par 
opposition  au marché des  « voitures de place »  qui  seules  ont  le  droit  de prendre des 
passagers sur les places publiques ou en « maraude » dans la rue. Dans tous les pays du 
monde,  la  coexistence  des  voitures  de  place,  que  l’on  appelle  maintenant  partout 
« taxis » avec les voitures de remise dont le nom varie d’un pays à l’autre (Private Hire 
au Royaume‐Uni communément appelés minicabs, car services ou liveries aux États‐Unis, 
et  maintenant  VTC  en  France)  n’a  pas  posé  de  grands  problèmes  avant  l’arrivée  du 
téléphone dans les foyers, dans les années 1960. 
5. Avec le téléphone, plus besoin d'aller dans la remise se renseigner sur le prix et la 
disponibilité. Un simple coup de  fil  suffit. Partout  l’arrivée du  téléphone a entrainé un 
développement rapide de  l’offre de voiture de remise… et provoqué la colère des taxis 
qui, partout, ont exigé des pouvoirs publics l’interdiction de cette nouvelle concurrence. 







7. L'avantage de  traiter un problème plusieurs décennies  après que d'autres pays 






fortement  d’une  ville  à  l’autre,  d’un  comté  à  l’autre.  Dans  certaines  villes  comme 
Liverpool,  le nombre de  taxis  est  contingenté  comme  il  l’est,  de  fait,  dans  les  villes  en 






10. On  ne  retrouve  pas  au  Royaume‐Uni  la  spécificité  française  de  l’étroitesse  des 
zones de prise en charge.  Il n’y a en Angleterre et au pays de Galles que 315 autorités 
locales  pour  attribuer  des  licences  de  taxis  valables  sur  l’ensemble  de  leur  territoire, 
contre potentiellement 36000 en France. 
11. Dans  le  reste de  ce document, nous nous  intéresserons plus particulièrement  à 
l’Angleterre et au pays de Galles. En effet, contrairement à l’Écosse et à l’Irlande du Nord, 
l’Angleterre et le pays de Galles ont le même système juridique, connu comme le « droit 




décennie,  le  nombre  d'autorités  locales  qui  pratiquaient  un  contingentement  des 
licences  de  taxi  a  très  fortement  diminué,  suivant  en  cela  les  recommandations  de 
l'Office of Fair Trading,  l'homologue de Conseil  de  la  Concurrence  [OFT,  2003].  Il  y  en 
avait 45% en 2004 [House of Commons 2004], il n’en reste plus que 28 %. Nous avons 
calculé l’incidence du contingentement des taxis sur le développement des PHVs. Ils sont 
près  de  trois  fois  plus  nombreux  que  les  taxis  dans  les  zones  où  les  taxis  sont 
contingentés,  alors qu’ils  ne  sont que 30 % plus nombreux dans  les  autres  zones.  Les 













Londres  1  0%  49 854  22 168  2,2 
Taxis non contingentés  217  69%  42 865  33 523  1,3 
Taxis contingentés  88  28%  57 787  21 389  2,7 
Non renseigné  9  3%  2 075  881  2,4 























Population  Taxis  PHV ou VTC  Taxi/ht  Taxi+PHV/ht 
France (métropole)  63,9  55 000  10 000  0,86  1,02 
Angleterre  53,0  73 023  148 559  1,38  4,18 
Pays de Galles  3,1  4 938  4 022  1,61  2,92 





16. L'évolution  de  la  réglementation  des  voitures  de  remise  en  Angleterre  et  en 




des  services  de  transports  particuliers  de  personnes  était  la  nécessité  d'aborder  les 
préoccupations  croissantes  liées  au  développement  de  minicabs  sans  licence.  Ce 
développement  a  d'abord  rencontré  l’opposition  farouche  de  l’industrie  du  taxi  qui 
considérait  les  PHVs  comme  un  service  sous‐standard  et  dangereux.  Mais  surtout 
comme des concurrents. Les PHVs en Angleterre et au Pays de Galles (mais pas Londres) 
ont donc été intégrés dans la loi en 19761. Les demandes pour les déclarer hors la loi ont 















18. La  loi  de  1976 distingue  les  véhicules,  les  chauffeurs  et  les  exploitants  appelés 
« opérateurs » dont la fonction principale est de recueillir les commandes de courses et 
de  les  affecter  à  un  véhicule.  La  loi  exige  que  les  opérateurs,  les  conducteurs  et  les 
véhicules  soient  autorisés  séparément.  Elle  impose  aussi  aux  opérateurs  la  tenue  de 





commandes.  Qu’il  soit  en  circulation  ou  à  l’arrêt,  avec  ou  sans  chauffeur  au  volant,  le 
minicab est considéré comme toutes les autres voitures et soumis aux mêmes règles. Ce 
qui  est  interdit,  en  revanche,  c’est  le  racolage  (touting)  à  proximité  des  lieux  de  forte 
demande de courses en taxis. 
19. Les  problèmes  de  ces  minicabs  londoniens,  qui  continuaient  d’opérer  sans 
licence, ont été mis en évidence dans un rapport du Transport Select Committee en 1994. 
Le  comité  attirait  l’attention  sur  les  « preuves  alarmantes  du  taux  d'agressions  des 
passagers par  les  chauffeurs,  les  accidents  impliquant des véhicules non assurés,  et  le 
nombre et la variété des infractions révélées par les contrôles ponctuels de la police ».2 
20. Des  associations  professionnelles  tenaient  aussi  à  ce  que  les  activités  des 
opérateurs  de minicabs  respectueux  des  lois  et  de  leurs  chauffeurs  soient  clairement 
distinguées des activités de ceux qui pratiquaient le racolage (touting) ou opéraient dans 
des conditions dangereuses. 
21. Pour  répondre  à  ces  demandes,  les  licences  d'opérateur  de  PHVs  ont  été 
introduites  à  Londres,  en  2001,  mais  ce  n’est  qu’en  2004  que  la  législation  est 
pleinement entrée en vigueur. Le  régime est  globalement  similaire à  celui du  reste de 
l'Angleterre  et  du  Pays  de  Galles,  avec  la  même  exigence  que  les  opérateurs,  les 




22. En  France  la  première  législation  spécifique  concernant  les  voitures  de  remise 
édictée après la diffusion du téléphone dans les foyers est le décret du 2 mars 1973. Dès 
le début de  la décennie,  le développement des  services de voitures de petites  remises 
rencontrait  l'opposition  des  chauffeurs  de  taxis  et  de  leur  syndicats.  Cette  opposition 
prenait  parfois  une  tournure  violente,  comme  à  Lyon  en  1971  [« Guerre  des  taxis  à 
Lyon », Le Monde du 20.02.1971]. 
23. Ce  premier  décret,  qui  se  contentait  de  rappeler  le  principe  de  la  commande 
préalable et qui interdisait  l’usage du taximètre a été jugé très insuffisant par les taxis. 
Ceux‐ci  exigeaient  aussi  l’interdiction  de  toute  marque  de  distinction  visible  de 
l’extérieur, et l’interdiction du radiotéléphone. 
24. La  loi  du  3  janvier  19773 et  les  décrets  qui  ont  suivi  ont  accédé  à  toutes  leurs 
demandes, sauf une : l’interdiction pure et simple des voitures de petite remise. 
25. De fait, pour que ce dernier vœu soit exaucé, il a fallu attendre la circulaire du 16 
juin  1993  du  ministre  de  l'Intérieur  aux  préfets  [NOR/INT/D/93/00143/C],  leur 











26. En  laissant  se  développer  avec  relativement  peu  de  contraintes  une  offre 
diversifiée  de  transport,  les  pouvoirs  publics  britanniques  ont  favorisé  la mobilité  de 
leurs citoyens. À une époque où la mobilité en taxi des Français stagnait au régressait, 




1975/76  1985/86  1989/91  1992/94  1997/99 
Nombre de voyages par 
personne et par an 
3  7  11  9  12 
Distances parcourues par 
personne et par an (km) 





qu'en  France  l'usage  des  taxis  est  principalement  réservé  aux ménages  du  quintile  le 
plus riche et aux déplacements d'affaires [Darbéra, 2007], en Angleterre c’est le quintile 







28. À  Paris,  plus  d’un  déplacement  en  taxi  sur  quatre  est  le  fait  des  personnes 




















personnelles.  Ces motifs  de  déplacements  sont  très minoritaires  chez  les ménages  les 
plus riches. 
La réglementation anglaise 
30. En  Angleterre,  les  fonctions  d'octroi  et  de  contrôle  de  licences  dévolues  aux 
















34. Les  véhicules  (autres  que  les  taxis)  qui  prennent  des  courses  pré‐réservées 
doivent avoir des licences de PHV, de même que leur chauffeur. En outre, l'opérateur qui 
a pris la réservation doit aussi avoir une licence. Il s’agit d’une différence fondamentale 

























36. À Londres,  le Private Hire Vehicles  (London) Act 1998  fournit  le  cadre  juridique 
pour  l'octroi  de  licences  et  pour  la  réglementation  des  opérateurs  de  PHV,  des 
conducteurs  et  des  véhicules  d’une manière  largement  similaire  à  celle  qui  s'applique 
dans  le  reste  de  l'Angleterre  et  du  Pays  de  Galles.  Cette  loi  permet  à  Transport  for 











39. Les  candidats  doivent  fournir  un  extrait  de  leur  casier  judiciaire  (Enhanced 
Criminal  Records  Bureau  (CRB)  Disclosure),  et  un  certificat  médical.  Après  le  rapport 






40. Les  candidats  doivent  être  en  possession  d’un  permis  de  conduire  normal.  Les 
candidats chauffeurs de taxis, doivent, en plus, passer un permis de conduire spécial du 
fait des caractéristiques des véhicules autorisés comme taxis et de la nécessité de faire 
preuve  de  compétence  dans  l'utilisation  des  fonctionnalités  pour  aider  les  personnes 
handicapées. 
41. La  compétence  topographique des  candidats  chauffeurs de  taxi  est  sanctionnée 














46. L’opérateur est  la personne ou  l’entreprise qui offre  le service de  transports en 
réponse  à  une  commande  dans  des  véhicules  de  moins  de  neuf  places.  Une 
réglementation  détaillée  distingue  ce  type  de  service  de  celui  des  ambulances,  des 
transports publics (où les passagers payent séparément), des transports de plus grande 
capacité, etc. 
47. Les  licences  d’opérateur  doivent  être  renouvelées  tous  les  cinq  ans.  Elles  sont 
accordées après examen du casier judiciaire, d’éventuelles faillites frauduleuses, etc. 
48. L’opérateur  doit  posséder  une  assurance  de  responsabilité  civile  d'employeur. 
Pour tout centre d'exploitation spécifié qui est accessible au public, l'opérateur de PHV 
doit avoir une police d'assurance contre les risques de responsabilité civile qui prévoit 




été affecté.  Il doit  tenir un registre des plaintes des clients avec  les réponses qui  leurs 
auront été faites, ainsi que le registre des objets trouvés. 
Combien ça coûte ? 
50. L’obtention  de  ces  licences  est  payante.  Leur  prix  comprend  une  composante 
(grant) qui est remboursée si la demande de licence n’est pas acceptée après examen du 
dossier.  Les  prix  sont  les  mêmes  qu'il  s'agisse  d'une  première  demande  ou  d’un 










Private Hire Operator’s licence (small)  £838  £650  £1 488  5 
Standard PHV (London) Operator’s licence  £838  £1 988  £2 826  5 
Private Hire Driver’s licence  £150  £100  £250  3 










52. Le  cadre  réglementaire  que  nous  avons  décrit  va  probablement,  très  bientôt, 
subir  des  modifications  importantes  dans  le  sens  d'une  harmonisation  entre  les 
différentes  juridictions  et  d’une  plus  grande  libéralisation.  Ce  projet  est  porté  par  la 
commission  des  lois  qui  a  procédé  à  une  consultation  en  2012  et  qui  devrait  bientôt 
produire son rapport final. 
La commission des lois (Law Commission) 
53. En  Angleterre  et  au  Pays  de  Galles  la  Law  Commission  est  une  institution 
indépendante  établie  par  le  Parlement  pour  veiller  à  l’actualisation  des  lois  et 
recommander  des  réformes.  Elle  propose  des  modifications  aux  lois  pour  les  rendre 
« plus  simples,  plus  accessibles,  plus  justes,  plus  modernes  et  d’une  meilleure 




la  réglementation  des  taxis  et  des  PHVs,  « en  vue  de  sa  modernisation  et  de  sa 
simplification,  compte  tenu des  avantages  de  la  déréglementation  qui  potentiellement 
réduit  les  charges  pour  les  entreprises  et  augmente  l'efficacité  économique ».  Elle  a 
































l’économie.  Dans  une  note  du  14  mars  2014,  James  Padden  (Head  of  taxi  and  PSV 
regulation branch, buses and taxis division, Department for Transport) appelle l’attention 
sur  trois  mesures  qui  ont  été  ajoutées  au  projet  de  loi  de  déréglementation  parce 
qu’elles concernent le secteur du transport particulier de personnes :  
58. (i)  Permettre  aux  opérateurs  de  PHV  la  sous‐traitance  à  des  opérateurs  agréés 
dans un autre district. Ce changement permettra d'améliorer la capacité des opérateurs 










raison  particulière.  Cela  permettra  de  réduire  la  charge  administrative  et  financière 
d'avoir à faire les renouvellements de licences plus fréquents. 
Le cas des applications mobiles de réservation 
61. Ni  la  commission  des  lois  ni  le  projet  de  dérégulation  du  gouvernement  ne 
mentionne explicitement le cas des applications mobiles de réservation. 
62. Leur développement récent, principalement à Londres pour ce qui concerne  les 
voitures  de  remise,  suscite  une  grande  inquiétude  chez  les  parties  prenantes.  Le 
syndicat des entreprises de remise, le LPHCA (Licensed Private Hire Car Association‐UK) 
a  décidé  de  porter  devant  les  tribunaux  sa  requête  d’interdiction  des  activités  de  la 
société Uber au motif principal qu’elles contournent  l’obligation d’une  licence pour  les 





63. Le  point  de  contention  qui  oppose  les  taxis  et  les  VTC  à  Paris  et  dans  les 
principales  villes  de  France,  tourne  autour  de  la  possibilité  qu’offrent  les  applications 
téléphoniques  de  permettre  aux  VTC  la  maraude  électronique,  mais  aussi  de 




commande  instantanée  d’une  course  en  taxi  via  Smartphone.  Leur  nombre  de  taxis 
affiliés ne cesse de fondre et le chiffre d’affaires de ces centraux s’est effondré. Les trois 
plus  gros  centraux  radio  de  Londres  prétendaient  regrouper  chacun  entre  2 000  et 
3 000  taxis.  Hailo  en  revendique  13 000.  Quant  aux  entreprises  de  PHV,  dont  la 
principale  est  Addison  Lee,  elles  prospèrent  et  certaines  ont  développé  leurs  propres 
applications  de  réservation  instantanée  par  Smartphone.  La  part  des  réservations  de 
particuliers  qui  parviennent  à  Addison  Lee  par  application  Smartphone  ne  cesse  de 
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